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@ Zweikreis-Motorwagenbremsanlage 

Bei einer Motorwagenbremsanlage mit mehreren Kreisen, 
vorzugsweise einer Zweikreis-Motorwagenbremsanlage mit 
einem FuBbremsvenfy zur Steuerung des Bremsdruckes in 
einem Vorderachsbremskreis und in einem Hinterachsbrems- 
kreis eines Kraftfahrzeuges. ist separat oder im FuBbrems- 
ventil integriert ein Druckwandler vorgesehen, mittels wel- 
chem der Druck im Vorderachsbremskreis in Abhangigkeit 
eines tastabhangigen Druckes des Hinterachsbremskreises 
regelbar ist: fur die am Druckwandler (9) eingehende. lastab- 
hangig geregelte Druckluft des Hinterachsbremskreises ist ein 
Ruckhalteventil (15: 71) vorgesehen. Das Ruckhalteventil 
besteht aus einer Koiben- und Federanordnung, mit welcher 
der lastabhangige, in das Ruckhalteventil eingehende Brems- 
druck trotz dynamrscher Achslastverlagerungen konstant 
gehalten wird. Durch dynamische Achslastverlagerungen 
wahrend des Bremsens bzw. wahrend der Bergabfahrt durch 
emen Bremskraftregler hervorgerufene Reduzierungen des 
Hinterachsbremsdruckes rufen auf diese Weise keme ent- 
' sprechende Reduzierung des Vorderachsbremsdruckes her- 
vor. Eine derartige Reduzierung des Vorderachsbremsdruk- 
kes wird erst dann bewuBt herbeigefuhrt, wenn uber das 
FuBbremsventil ein Druckabbau in den beiden Bremskreisen 
eingeleitet wird. (32 1 3 281 ) 
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Patentanspriiche 




1. IZwei krei s-Motorw.agenbremsanl age mit einem FuBbrems venti 1 , 



Tn+xtels welchem der Bremsdruck in einem Vorderachsbrems- 
kreis und in einem Hi nterachsbremskrei s eines Kraftfahr- 
zeuges steuerbar ist, und mit einem separaten oder im 
FuBbremsventi 1 integrierten Druckwandler , mittels w.elchem 
der Druck im Vorderachsbremskrei s in Abhangigkeit eines 
1 astabhangi gen Druckes des Hi nterachsbrems krei ses regel- 
bar ist, gekennzei chnet durch ein RUckhal teventi 1 (15; 71) . 
fur die am DruckwandTer (9) eingehende, lastabhangig 
geregelte Druckluft des Hi nterachsbrems krei ses . 



2. Zwei kreis-Motorwagenbremsanl age nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzei chnet , daB das RUckhal teventi 1 (15) in 
einem Gehause (37) einen zum separaten oder integrierten 
Druckwandler fuhrenden AnschluB (55) und einen vom last- 
25 abhangigen Druck gespeisten AnschluB (57) aufweist, daB 

sich zwischen den Anschlussen (55, 57) ein an einen Ventil- 
sitz (45) anpressbarer Ventilkbrper (41) befindet, daB 
sich zwischen dem Ventilkbrper (41) und dem den lastab- 
hangig geregelten Druck fuhrenden AnschluB (57) ein 

zusatzlich 

30 Kolben (39) befindet, wel cher /mi ttel s einer Differenz- 

flache vom lastabhangig geregelten Druck beauf schl agbar . 
und durch eine Feder (67) in seine Ausgangslage drlickbar 
ist, und daB zwischen dem Ventilkbrper (41) und dem 
Kolben (39) eine Druckfeder (43) gefuhrt ist, welche bei 

35 Anlage des Venti 1 kbrpers am Ventilsitz (45) und bei Druck- 
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1 beaufschlagung des Kolbens (39) und entsprechenderKol ben- 
verschiebung zusammendrlickbar ist, derart, daB die Druck- 
feder (43) bei einer Reduzierung des lastabhangig ge- 
regelten Druckes den Kolben (39) in Richtung seiner Aus - 

5 gangslage zu verschieben vermag, wahrend der Ventilkorper 
in seiner Di chtposi tion am Ventilsitz (45) verb! ei bt, und 
daB zwischen dem Ventilkorper (41) und dem aus'dem Rlick- 
halteventil fiihrenden AnschluB (55) ein Ventilkorper (59) 
angeordnet ist, welcher unter Federverspannung radial 

) innerhalb des Ventilsitzes (45) an eineP Ventilsitz (63) des 
Venti 1 kbrpers (41) andrlickbar ist, wobei der Ventilsitz 
(63) eine den Ventilkorper (41) durchsetzende Verbindung 
zum AnschluB (57) begrenzt, 

, 3. Zweikreis-Motorwagenbremsanlage nach Anspruch'l oder 
2, dadurch gekennzei chnet , daB der Ventilkorper (59) aus 
einer Scheibe besteht, welche an ihrem AuBenumfang unter 
Abstand zu dem im Gehause zum AnschluB (55) fiihrenden 
Kanal angeordnet ist, wodurch die Druckverhal tni sse im 
AnschluB (55) standig an der dem AnschluB (55) zuge- 
wandten Wirkflache des Venti 1 kbrpers (41) existieren. 

4. Zwei kre.is-Motorwagenbremsanl age nach einem der voran- 
gehenden Anspriiche dadurch gekennzei chnet , daB der 
Kolben (39) auf der dem AnschluB (57) zugewandten Seite 
eine grSBere Wirkflache besitzt als auf der dem AnschluB 
(57) abgewandten Seite, und daB der Venti 1 kbrper (41) 
mittels eines axialen Fortsatzes unter Spiel eine axial- 
mittige Offnung des Kolbens (39) durchsetzt. 

5. Zwei krei s-Mo torwagenbremsanl age nach einem der voran- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzei chnet , daB die Kraft 
der die Ruckhal tef unk ti on bes ti mmenden Druckf ederanordnung 
einstel 1 bar ist. 
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Zwei krei s-Motorwagenbremsanl age 



Die Erfindung betrifft eine Zwei krei s-Motorwagenbremsanl age 
nach dem Gattungsbegri f f des Patentanspruches 1. 

Bei Mehrkreisbremsanlagen, so bei Zwei krei s-Motorwagen- 
bremsanl agen mit einem FuBbrems venti 1, werden der Vorder- • 
achsbremskreis und der Hinterachsbremskreis bei ent- 
sprechender Venti 1 betati gung mit Druckluft versorgt, wobei 
ein lastabhangig wirkender Bremskraf tregler am Hinterachs- 
bremskreis vorgesehen sein kann. Urn die lastabhangig 
bzw. 1 adungsabhangi g bestimmte Regelung des Druckes fur 
den Hinterachsbremskreis auch am Vorderachsbremskrei s ziir 

9 

Wirkung kommen zu lassen, ohne daB fur den Vorderachsbrems- 
kreis ein besonderer Brems kraf tregl er verwendet wird, 
ist eine Druckwandl eranordnung vorgesehen. Bei derartigen 
Druckwandlern dient der lastabhangig eingeregelte Druck 
des Hi nterachsbremskreises zur sel bs tta ti gen Regelung des 
Bremsdruckes im Vorderachsbremskreis. Der Druckwandl er be- 
wirkt also eine automati sche Regelung des Druckes .im 
Vorderachsbremskreis in Abhangigkeit des vom 1 as tabhangi gen 
Bremskraf tregler in den Hinterachsbremskreis ei nges teuerten 
Druckes. 

* 

Derartige Bremsanl agen haben den Nachteil, daB beim Bremsen, 
insbesondere bei starken Abbremsungen , der Bremsdruck im 
Vorderachsbremskreis infolge der wShrend des Bremsens auf- 
tretenden dynamischen Achs 1 astverl agerungen der Hinterachse 

- 2 - 
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reduziert wird. Bei einer idealen Bremsdruckregel ung 
miiBte eine umgekehrte Wirkung eintreten, d.h. der 
Druck miiBte sogar steigen. 

Es ist bereits vorgeschl agen worden, die sogenannte 
Hysterese des FuBbrems venti 1 s derart zu vergrbBern, daB 
das Ventil nicht auf dynamische Druckabsenkungen reagiert. 
Eine derartige MaBnahme ware leicht zu verwi rkl i chen , 
so z.B. durch starkere Federn oder durch eine Verringerung 
der Druckentl as tung. Derartige MaBnahmen wiirden aber zu 
einem verschl echterten Ansprechen fiihren, ferner wlirde 
der Gleichlauf der beiden Kreise unglinstig beeinfluBt, 
so wlirde z.B. eine groBere Druckabwei chung auftreten. 

Davon ausgehend besteht die Aufgabe der Erfindung darin, 

eine Motorwagenbremsanl age der in Rede stehenden Art so 

» 

auszubilden, daB bei Bergabfahrt des Fahrzeuges und/oder 
starken Abbremsungen dynamische Druckabsenkungen am An- 
schluB des FuBbrems venti 1 s bzw. am separaten Druckwandler 
und somit Druckabsenkungen im Vorderachsbremskrei s ver- 
meidbar sind, urn eine optimalere Abbremsung des Fahrzeugs 

■ » 

herbei zufuhren . 

9 

Die Lbsung dieser Aufgabe besteht aus den Merkmalen nach 
dem Kennzei chnungs tei 1 des Paten tanspruches 1. 

Mit Hi 1 fe des Ruckhal teventi 1 s ist es bei entsprechender 
Dimensionierung der Kolben- und FedergrbBen mbglich, die 
Ruckhal tefunktion, d.h. den Zeitpunkt des Dffnens des 
Ausl aBventi 1 s so zu bestimmen daB die bei Bergab- 
fahrten und/oder bei starken Abbremsungen hervorgerufenen 

■ 

dynamischen Achs 1 as tveranderungen nicht zu einer Ver- 
falschung der Bremskraft des Vorderachsbrems krei ses 
fUhren kbnnen. Es wird also hierdurch vermieden, daB 
die verfiigbare Bremskraft am Vorderachsbremskrei s zu einem 
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1 Zeitpunkt abnimmt, wo sie sogar starker seinmliBte. Mit 
dem Ruckhal teventil ist es in konstruktiv und funktionell 
einfacher Weise ermoglicht worden, diesem Problem zu be-- 
gegnen. Dabei kann das Ruckhal teventi 1 .ohne weiteres bei 

5 FuBbrems venti len mit integriertem Druckwandler oder bei 

< » 

vom FuBbrems venti 1 separaten Druckwandl ern benutzt werden. 

Das Ruckhal teventil ist also universell einsetzbar und 

kann natiirlich auch nachgerlistet werden. Es ist auch ohne 

weiteres moglich, das Ruckhal teventi 1 sowohl in den Druck- 

auch 

10 wandler als / in das FuBbrems venti 1 mit Druckwandler zu 
integrieren. Der RUckhal tedruclclaBt sich durch Austausch 
der verwendeten Federn im Ruckhal teventi 1 oder nur einer 

* 

dieser Federn verandern. Die Hbhe des Ruckhal tedruckes 
hangt vom eingesteuerten Druck a.m zugeordneten AnschluB 
des Ventils ab, d.h. je hbher der ei nges teuerte, last- * 
abhangige Druck ist, urn so grbBer ist der Ruckhal tedruck. 
Diese Wirkung entspricht genau dem gewlinschten Verhalten, 
denn starke Abbremsungen erzeugen hohe dynamische Druck- 
schwankungen . 

Vorteilhafte Ausges tal tungen und Wei terbi 1 dungen sind in 
weiteren Patentanspriichen aufgefiihrt. 

Die Erfindung ist nachfolgend anhand von Ausf lihrungsbei 
spielen unter Bezugnahme auf die beigefugte Zeichnung 
erl autert . 

Figur 1 ist eine schematische Darstellung einer 

Zwei kreis-Motorwagenbremsanl age mit einem 
Ruckhal teventil hach der Erfindung; 

Figur 2 ist eine Schni ttansi cht des RUchhalter . 

ventils; und 

Figur 3 ist eine Schni ttansi cht einer weiteren 

Ausfuhrungsform des Ruckhal teventi 1 s nach 
der Erfindung. 
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1 In Fig. 1 der Zeichnung ist eine Schal tungsanordnung einer 
Bremsanlage eines Kraf tfahrzeuges dargestellt, d.h. die 
Anordnung einer Zwei kreis-Motorwagenbremsanl age mit FuB- 
bremsventil, welchem separat ein Druckwandl er "zugeordnet 

5 ist. Das FuBbrems venti 1 1 von an sich bekannter Kons trukti on , 
welches an (nicht darges tel 1 te ) Druckl uf tbehal ter ange- 

■ 

schlossen ist, steuert Liber eine Leitung 3 den Bremsdruck 
in den Bremszyl i ndern 5 der Vorderachse und liber die 
Leitung 6 den Bremsdruck in den Brems zyl i ndern 7 der 

10 Hinterachse eines Kraf tfahrzeuges ein. In der Leitungs- 
verbindung zwischen dem FuBbrems venti 1 1 und den-Brems-'. 
zylindern 5 der Vorderachse ist ein Druckwandler 9 vorge- 
sehen. Ein derartiger Druckwandler dient zur Regelung des 
Vorderachsbremsdruckes in Abhangigkeit vom Bremsdruck 

15 der lastabhangig geregelten Hinterachse, wie nachfolgend 
ausgefUhrt ist. In der Lei tungs verbi ndung zwischen dem 
FuBbremsventi 1 1 und dem Bremszyl i ndern 7 der Hinterachse 
ist gemaB schematischer Darstellung in Fig, 1 ein Brems- 
kraftregler 11 vorgesehen, welcher die Aufgabe besitzt, 

20 den Druck der Bremszyl i nder der Hinterachse in Abhangig- 
keit vom Gewicht, also von der Last, einzuregeln. Der 
Bremskraf tregler 11 ist fernerhin mit seinem aus gesteuerten 
Druck an einen AnschluB 13 des Druckwandl ers 9 ange- 
schlossen, wobei sich in der Lei tungs verbi ndung zwischen 

25 dem Bremskraf tregl er und dem AnschluB 13 ein erfindungs- 
gemaBes RLickhal teventi 1 15 befindet. 

♦ 

Die Wi rkungswei se des Druckwandl ers ist unter Bezugnahme 
auf die Bestandteile des Aufbaues nach Fig. 1 wie folgt: 

30 

In der Fahrstellung des Fahrzeuges ist der Druckwandler 
drucklos. Hierbei befinden sich die Kolben 17 und 19 sowie 

4 

der Ringkol ben 21 in ihren oberen Ends tel 1 ungen (wie 
dargestellt). Der zur Entl uf tungsbf f nung 23 fUhrende Aus- 
35 laB 25 ist geschlossen, wahrend der EinlaB 27 gebffnet ist. 
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1 Sowohl der AuslaB 25 als auch der EinlaB 27 werden durch 
einen Doppel venti 1 kbrper 29 und entsprechende Ventilsitze 
an den Kolben 17 und 19 gebildet. 

5 Beim zuro Zwecke des Bremsens vorzunehmenden Betatigen 
des zweikreisigen F'uBbrems venti 1 s 1 gelangt die Luft aus. 
dem Vorderachsbremskreis liber den AnschluB 31, den EinlaB 
27 und den AuslaB 33 in die Bremszyl i nder 5 der Vorder- 
achse. Da durch die Betatigung des FuBbrems venti 1 s auch 

10 der Hinterachsbremskreis aktiviert ist, werden Uber den 
AnschluB 13 der Kolben 17 und der Ringkolben 21 rait dem 
Druck der durch den Bremskraftregler 11 1 astabhangi g ge- 
regelten Hinterachse beaufschl agt. Bei Erreichen des 
Anlegedruckes wird der Kolben 17 gegen die sich an ihm ' 

15 abstutzende Druckfeder 35 auf Anschlag nach unten ver- 
schoben, wodurch der EinlaB 27 zuna'chst geschlossen wird.' 
Bei weiterem Druckanstieg an den Anschliissen 31 und 13 
bewegen sich der Kolben 19 und der Ringkolben 21 nach 
unten; der EinlaB 27 offnet und der Druck in den Brems- 

20 zylindern der Vorderachse baut sichsoweit auf, bis die 
Kraft unter derii Kolben 19 gleich der Summe der Krafte 
oberhalb des Kolbens 19 und des Ringkolbens 21 ist, so 
daB der EinlaB 27 schlieBt. Dies ist die sogenannte Brems- 
abschluBstellung. 

25 

Da bei tei 1 bei adenem Fahrzeug aufgrund der 1 astabha'ngi gen 
Bremskraftregelung am AnschluB 13 ein geringerer Druck 
herrscht als am AnschluB 31, wird der ausgesteuerte Brems- 
druck am AuslaB 33 gegenuber dem ei ngesteuerten Druck am 
30 AnschluB entsprechend dem Beladungszustand des Fahrzeuges 
gemindert. 

■ 

Bei dynamisch wirkenden Bremskraf tregl ern entstehen wahrend 
des Bremsvorganges infolge von dynamischen Achslastver- 
35 lagerungen Druckschwankungen am AnschluB 13. Das in der Ver- 
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1 bindung zwischen dem Bremskraf tregl er 11 und dem AnschluB 
31 vorgesehene RUckhal teventi 1 15 gemaB der Erfindung be- 
wirkt, daB derartige dynamische Achslastverl agerungen den 
Druck am AuslaB 33 nicht beeinfluBen. 

5 

Das in Fig. 2 im einzelnen dargestellte RUckhal teventi 1 15 
beinhaltet in einem Gehause 37 einen Kolben 39 und einen 
mit einem Spiel den Kolben durchsetzenden Ventilkbrper 41, 
wobei zwischen dem Kolben 39 und dem Ventilkbrper 41 eine 

!0 Druckfeder 43 angeordnet ist. Die Druckfeder 43 driickt den 
Ventilkbrper 41 in Richtung eines Ventilsitzes 45, wobei 
zwischen dem Ventilsitz 45 und einem am Ventilkbrper 41 
ausgebildeten Vorsprung ein AuslaBventil 47 gebildet ist. 
In der dargestel 1 ten Ausf'uhrungsform des RUckhal teventi 1 s 

15 15 nach Fig. 2 ist der Kolben 39 unter Abdichtung gegen- 
Uber der Innenwand des Gehauses 37 verschiebbar und ist 

■ 

gleichfalls unter Abdichtung an seinem Innenumfang gegen- 
uber einem Gehauseei nsatz 49 gefUhrt. Zwischen dem 
Gehause 37, dem Gehauseei ns atz 49 und dem Kolben 39 be- 

* 

20 steht ein Ringraum 51. welcher an eine in Fig, 2 darge- 
stellte Entluftungsbohrung 53 angeschl ossen ist. Das 
Gehause 37 des RUckhal teventi 1 s 15 ist gemaB Darstellung 
nach Fig. 2 mit einem AnschluB 55 und einem weiteren An- 
schluB 57 versehen. Der AnschluB 55 ist an die zum Druck- 

25 wandler 9 fiihrende Leitung anges chl ossen , welche mit dem 
AnschluB 13 in Verbindung ist, wahrend der AnschluB 57 mit 
dem Bremskraftregl er 11 in Verbindung steht. In der zum 
AnschluB 55 fuhrenden, im Gehause befindlichen Bohrung 
ist ein weiterer Ventilkbrper 59 vorgesehen, welcher unter 

30 Verspannung einer Feder 61 steht und in Richtung eines 

am Ventilkbrper 41 angeordneten , z.B. wul s tfbrmi gen Ventil- 
sitzes 63 gedriickt wird. Der Ventilkbrper 59 dichtet in 
der in Fig. 2 dargestellten Position gegenliber diesem Ve-ntil 
sitz ab, wobei jedoch am AuBenumfang des Venti 1 kbrpers 59 

35 ausreichend Freiraum besteht, urn eine Druckl uf tverbi ndung 
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1 zwischen dem Raum 65 innerhalb des Kolbens 39 und dem 
AnschluB 55 zu schaffen, wie nachfolgend erlautert ist. 
Diese Verbi ndung . bes teht dann, wenn der Ventilkorper 41 
vom Ventilsitz 45 abgehoben ist. Innerhalb des Gehauses 37 

5 ist fernerhin eine Feder 67 vorgesehen, welche sich an 
einem Si cherungsri ng des Gehauseei nsatzes 49 abstUtzt und" 
den Kolben 39 gemaB Darstellung in Fig. 2 nach rechts 
gerichtet driickt, d.h. in seine Ausgangslage am Gehause. 

10 Die Wirkungsweise des RUckhal teventi 1 s 15 in Verbindung 
mit der vorstehend beschri ebenen Bremsanlage ist wie 
folgt: 

Beim Bremsen gelangt die vom Bremskraf t regler 11 (Fig. i) 
15 ausges teuerte Druckluft vom AnschluB 57 in das Gehause 37 
und demnach in den Raum 6.5; von dort gelangt die Druck- 
luft weiter uber das gedffnete AuslaBventil 47 zum An- 
schluB 55. Gleichzeitig wird die Ringflache zwischen den 
in Fig, 2 dargestellten Durchmessern Dl und D2 am Kolben 
20 39 beaufschlagt. Das AuslaBventil 47 schlieBt hierdurch, 
doch stromt die Druckluft weiterhin ohne merklichen Wider- 
stand durch das gebffnete EinlaBventil 69, welches zwischen 
dem Ventilsitz 63 und dem Ventilkorper 59 gebildet ist. 
Die Druckluft gelangt weiterhin zum AnschluB 55, da der 
25 erforderl iche Druck, urn den Ventilkorper 59 vom Ventil- 
sitz 63 abzuheben, vernachl assi gbar klein ist. Der Kolben 

gegen 

39 wird solange/die Krafte der Druckfeder 43 und der 
Feder 61 verschoben, bis sich Kraf tegl ei chgewi cht ein- 
stellt. 

30 

Je hbher der Druck am AnschluB .57 ist, urn so grbBer ist 
die Kraft der Druckfeder 43, die das AuslaBventil 47 ge- 
schlossen halt. Fallt nun infolge einer dynamischen 
Achsl as tverl agerung der Hinterachse der Druck am AnschluB 
3 5 57 ab, verringert sich zwar die auf den Kolben 39 wirkende 
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1 Druckkraft, die verbleibende Kraft der Druckfeder 43 reicht 
aber noch aus, urn ein Dffnen des Ausl aBventi 1 s 47 zu ver- 
hindern. Auf diese Weise wird der Druck am AnschluB 55 trotz 
dynamischer Achslastverlagerung konstant gehalten. 

5 

Erst wenn Uber das FuBbremsventi 1 1 ein Losen eingeleitet 
wird, also der Druck des liber den AnschluB 31 anstehenden 
ersten Bremskreises reduziert wird, bffnet das AuslaB- 
ventil 47 und der Druck am AnschluB 55 baut sich ab, bis 
10 Druckgleichhei t an den Anschllissen 55 und 57 herrscht. 
Diese Druckglei chhei t bleibt erhalten bis zum vblligen 
Druckabbau am AnschluB 57. 

Die unter Bezugnahme auf die Figuren 1 uhd 2 erlauterte 
15 Ausfiihrungsform und Funktion des Ruckhal teventi 1 s sind auch 
bei FuBbremsventi 1 en mit integriertem Druckwandler anwend- 
bar, d.h. bei einem FuBbremsventi 1 , bei welchem der Druck- 

■ 

wandler unmittelbar im Gehause desselben integriert ist und 
der 1 astabhangi ge Druck gesondert an einem Ringkolben ein- 

20wirkt. Auch in diesem Ausflihrungsbeispiel ist das Ruck- 
hal teventi 1 15 dem am FuBbremsventi 1 vorgesehenen , den 
lastabhangi gen Druck ei nsteuernden AnschluB vorgeschal tet 
und vollfiihrt dieselben Funktionen, d.h. der Druck am 
AnschluB 55 des Ruckhal teventi Is 15 und demnach am AnschluB 

25 13 des Druckwandl ers bleibt konstant obwohl eine dynamische 
Achslastverlagerung an der Hinterachse vorliegen mag, so 
z.B. bei Bergabfahrt Oder bei einem plbtzlichen Abbremsen 
des Fahrzeuges. 

■ 

30 

In Fig # 3 der Zeichnung ist ein Ruckhal teventi 1 71 einer 
weiteren Ausfiihrungsform der Erfindung dargestellt, Bei 
dieser Konstruktion des Ruckhal teventi 1 s ist anstelle des 
Venti 1 kbrpers 59 eine Membran 73 vorgesehen, welche am 
AuBenumfang des Venti 1 kbrpers 41 aufgeknbpft sein kann und 

35 
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1 bei Druckbeaufschl agung von einem Ventilsitz 75 am Ventil- 
korper 41 abzuheben vermag. Zu diesem Zweck ist der Ventil- 
korper, d.h. der am in Fig. 3 dargestel 1 ten Aus f uhrungsbei - 
spiel links befindlich wi edergegebene radiale Fortsatz 
5 mit Durchbrechungen 77 versehen. Wie im Fall der Aus- 
f lihrungsform nach Fig, 2 kommt der Membran 73 die Aufgabe 
zu, nahezu ohne Widerstand zu bffnen, wenn ein Druck am 
AnschluB 57 ansteht. Andererseits schlieBt die Membran 73 
in gleicher Weise wie der Venti 1 k'drper 59 sofort, falls 
10 ein Druckabbau, hervorgerufen durch eine dynamjsche Achs-' 

■ 

1 astverl agerung bzw. -veranderung , am AnschluB 57 vor- 
liegt. In diesem Fall beginnt die Ruckhal tef unk ti on des 
Ventils zu wirken, derart, daB das AuslaBventil 47 trotz 
dynamischer Achs 1 astverl agerung. und entsprechendero Druck- 
15 abbau geschlossen bleibt, 

# ■ 

Das Ventil nach Fig. 3 als auch nach Fig. 2 kann in ein- 
facher Weise aufgebaut sein, d.h. das Gehause bzw. der 
Gehauseeinsatz des Ruckhal teventi 1 s konnen aus Kunststoff" 

20 gefertigt sein. Die im Inneren des Ruckhal teventi 1 s ver- 
wendeten Venti 1 el emente konnen gleichfalls ohne besondere 
Fei nbearbei tung gefertigt sein. Trotz dieses einfachen 
Aufbaues ist das RUckhal teventi 1 in seiner Funktion ver- 
haltnismaBig unempf i ndl i ch , d.h. es arbeitet sicher und 

25 verhindert, daB dynamische Achsl as tverl agerungen an der 
Hinterachse (trotz* starker Beladung des Fahrzeuges) zu 
einer verfal schenden Druckreduzierung fuhren. 
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Durch entsprechende Auslegung der Kol bendurchmesser Dl und 
D2 sowie der Druckfeder 43 und der Feder .67 kann erreicht 
werden, daB der Kolben 39 an einen am Gehauseeinsatz 49 
vorgesehenen Anschlag 79 gedrlickt wird. f bevor sich am An- 
schluB 57 der maximale Druck aufgebaut hat. Dadurch wird 
liber einen gewlinschten Druckbereich am AnschluB 57 ein 
35 konstanter Ruckhal tedruck erzeugt. 
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At 

Ein weiterer wesentl i cher Vorteil bei Verwendung des 
Riickhal teventi Is nach der Erfindung besteht darin, 
daB die Hysterese des separaten Druckwandl ers verkleinert 
werden kann, d.h. das Gerat kann so ausgefuhrt werden, 
daB es feinfuhliger ansprlcht und arbeitet. 
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Abstract of DE3213281 

In the case of a motorcar brake system with a 
plurality of circuits, preferably a dual circuit 
motorcar brake system with a footbrake valve 
for controlling the brake pressure in a front 
axle brake circuit and in a rear axle brake 
circuit of a motor vehicle, a pressure 
transducer is separately provided or 
incorporated in the footbrake valve, by means 
of which the pressure in the front axle brake 
circuit can be controlled as a function of a 
load-related pressure of the rear axle brake 
circuit; a retaining valve (15; 71) is provided for 
the compressed air of the rear axle brake 
circuit entering at the pressure transducer (9) 
and controlled as a function of the load. The 
retaining valve comprises a piston and spring 
arrangement, by means of which the load- 
related brake pressure entering into the 
retaining valve is kept constant despite 
dynamic axle load displacements. Reductions 
in the rear axle brake pressure caused by 
dynamic axle load displacements during 
braking or by a brake force regulator during 
downhill running thereby do not cause any 
corresponding reduction in the front axle brake 
pressure. Such a reduction in the front axle 
brake pressure is only brought about, 
deliberately, when a fall in pressure in the two 
brake circuits is initiated by way of the 
footbrake valve. 
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